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More than 100 years has passed since railroads founded in Japan. Nowadays, there are some instance that 
there are some possibility of Station building and Station square being one part of the city. And, I feel that it is 
contributing to the region with a different meaning from the railroad foundation era. So in this thesis, explore 
what makes Station building and Station Square these days. 
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１． 序論 
（１）研究の目的と背景 
a）背景 
現在の日本が各地域とスムーズに行き来できる理由の
一つとして、公共交通機関である鉄道が非常に発達して
いるからであり、日本の都市を語る上で、駅というのは
大きなキーワードになる。というのも、日本に鉄道が敷
設されてから駅は都市の中心として現在まで廃れること
なく存在してきた。時に駅は、都市を作る中心として、
近年では都市の中の一つの広場としてどんな交通よりも
可能性を秘めた大きなポテンシャルを持った場所である。
このように駅が中心性をもって現代まで発展してきた理
由を知るためにも駅の存在意義の変化を読み取る必要が
ある。現代の駅は、明らかに鉄道創設時代の駅の単純な
文明開化の象徴・単なる交通機能とは違う意味をもって
地域に貢献してきていると感じる。 
さらに、海外とは異なるプロセスを歩み日本独自の発
展を鉄道は遂げてきた。例えば通過駅は日本のように地
域と地域を結ぶような網目状に線路が拡大するのに適し
た特徴的な駅形式である。駅の日本独自の発展プロセス
を知ることは、駅の地域とのつながりを知り都市の中の
駅の意味を知る上でも重要なことである。 
また、日本には今まで海外に見られるような市民広場
は発展してこなかった。しかし、日本には江戸時代の橋
のたもとのような交通の結節点に人々が集まる特徴があ
り、駅もまたその性質を引き継ぎ多くの人が集まる場所
となった。この駅・駅前空間が現在ではついに広場とし
ての地位を確立しているように思える。私はこのように
駅舎や駅前広場が市民広場として公共空間化している現
在の様子を見て、駅の持つ意味の変化、駅が現代社会に
おける地域コミュニティを広げる力をもった場になるこ
ととなった経緯を知りたいと思い本研究に至った。 
b）目的 
本論文では文献から歴史的変遷を調査し、近年の駅舎
建築の事例から新潮流を読み取り過去と比較、分析する
ことで駅舎と駅前広場のデザイン・空間などの建物や場
としての変化、都市や人々に対する存在意義の変化を明
らかにし、今日の駅舎と駅前広場を形作るものは何かを
探る。 
これからの駅のあり方や駅空間、都市に駅・駅前広場が
どのように生かしていくかを考える上でも、このような
考察を行うことは有意義なことではないだろうか。 
（２）研究の概要 
a）既存研究 
これまで東京の都市形成と駅舎の関係を論じたものや、
鎌倉駅と都市形成を論じたものなどの地域を限定し駅舎
と地域の関係を論じたものや、駅舎のデザインという観
点に特化して時代の流れを追った研究はあったが全国的
に駅舎建築の意味の変化を駅舎建築に関わる様々な要素
を合わせて調査したものはまだない。そこで、これまで
の資料に加え全国的な駅と都市の関わりを見ることで駅
舎建築が日本においてどう発達し、どこで転機を得たの
か、確認する。 
b）研究方法 
駅舎建築の様々な要素（【デザイン】【空間】【複合・
合築化】【経営】など）の変化を図面や写真、文学や書
籍から分析考察する。主に国鉄・ＪＲを中心に事例を取
り上げるが、私鉄も必要に応じて取り上げる。第一章で
は明治時代の鉄道創設時代から近代まで歴史的変遷をお
って、駅舎建築のルーツを探る。第二章では近現代の駅
舎建築を考察し、駅舎建築の新潮流やこれからのあり方
について考える。 
 
２． 駅舎と駅前広場の歴史的変遷 
（１）はじめに 
（２）鉄道創設期 
【ターミナル駅と地域駅】鉄道創設期はターミナル駅と
中間の地域駅では大きな格差があった。創設期の鉄道は
財政困難であったために、地域駅では必要最低限の本屋
で建設された。ターミナル駅も中小駅も駅の立地は郊外
であった。これは鉄道建設に反対が大きくあったためで
ある。 
【外国人技師から日本人技師】鉄道創成期の駅舎の設計
は外国人技師から始まるが、大阪駅に工技生養成所を設
立し、積極的に日本人技術者の育成を行うようになる。
その後、工技生養成所の二期卒業生である三村周が上野
駅を設計し、これが日本人による初の駅舎設計となった。 
ターミナル駅における比較表 
  
【駅形式】関東が主にターミナル形式であるのに対し、
関西は主に通過形式である。これは関東ののちに関西の
鉄道網が発達し、ターミナル形式が日本の鉄道網拡張に
はそぐわないと判断されたためである。長浜駅は琵琶湖
との連絡のための駅であり、今後の拡張を考えていなか
ったためであると考えられる。 
【駅前広場】駅前広場も関東が中庭や植栽などが少なく、
関西の大坂には築山まで設けられていたことをみると、
地域の文化の差が表れているように思われる。 
【設計地からみる駅の役割】ターミナル駅の多くは市街
に立地を余儀なくされながらも、水運や港と関係のある
場所におくことを重要視していた。中には大阪のように
水運のために掘割を開削する駅もあった。このことから、
創成期の鉄道の役割として旅客よりも資材運搬としての
意味合いが強かったことが分かる。しかし、これは上野
駅で転機が訪れることとなる。駅の立地を市街地の近く
に設定したからである。つまり、旅客メインの駅が誕生
したのである。明治１８年、鉄道創設から 10 年が過ぎ鉄
道に対する恐怖が和らいだこともあるだろう。 
【駅空間】創設時代の駅舎内部は、1 等～3 等の待合室
や駅事務室が主であった。構内営業は横浜駅が最初であ
った。鉄道創成期の駅舎は、外国人技術者が設計したこ
ともあり海外のデザインに似通っていた。しかし、その
中でも通過式という海外にはないターミナル駅の姿を作
りあげたことや、大阪駅のように駅前広場に日本庭園の
文化が入り込んだことは日本らしさが表れている所であ
る。 
また、市民にとっては西洋建築を誰でも自由に見るこ
とのできる観光地であり、待合室という名の今までにな
かった平等な公共空間を与えた。駅舎は文明開化のシン
ボルであり、駅前広場はその駅を見に来る人のための公
共の広場・庭として整備された。 
鉄道を交通の手段と考え、旅客の機能をメインに考え
はじめた駅が上野駅であり、ここから駅の役割が大きく
変化し、交通手段としてようやく一般的に広まってきた
ことを表した。また、これは上野駅が日本鉄道という民
間の私鉄であることも関係している。 
（３）私鉄ブーム、駅舎のサービス化 
私鉄ブームを迎え、駅が多くの市民に認められ始める
と、今までの創設時代のような文明開化のシンボルや観
光としての駅舎から、サービスなど旅客向けの機能の向
上をもとめ利便性を求める２代目駅舎へと変化してゆく。
駅利用者の増加から、駅舎に利用しやすさが求められる
ようになった時代であった。駅舎が日常に近いものにな
ってきた表れである。 
中でも神戸駅二代目には駅構内に食堂が設計されてい
ることが図面からも明らかになり、鉄道創設時代よりも
駅舎空間が旅客のための空間になったことが分かる。 
さらにホテルという機能を駅舎に入れようとする動きも
この時代から見受けられ、この頃買収した満州鉄道で鉄
道ホテルの建設にも成功している。 
しかし一方で、鉄道網拡張のために建設された初代の
駅に関しては木造の最小限で設計された建物が多い。 
また、地域駅に関して鉄道設計参考ノ図が作成され、以
降の中小駅の基本となる設計が示された。駅舎建築に対
して、効率化を図り始めていることが分かる。 
このようにデザインに関しては大きな変化は見られな
いものの、駅舎空間が旅客者を考慮した空間へと変化し
た時期であった。 
（４）個性豊かな駅舎改築 
これまでの駅舎は大きい駅は西洋風の煉瓦造、地域の
駅は木造で必要最低限の駅舎を作るのが主流だったのに
対して、明治時代後半になると次第に日本人技術者の西
洋建築技術向上に合わせて様々な個性を持ったデザイン
が完成してゆく。ここで駅舎のデザイン性に着手する段
階にまでなったことが分かる。私鉄が多く生まれたこと
で、駅舎を自由に作れるようになったこともこのデザイ
ンが個性的になっていくことを後押しする要因になった
のだろう。中には寺社風の駅舎が生れ、土地の土着性を
感じられる駅舎が初めて誕生した。その土地ならではの
色を駅に反映する最初の例はこの時代から始まっていた
ことがわかる。 
また、この頃、外観デザインの変化はあったものの、
前後の駅舎図面を比較しても空間内容に変化は見られな
かったため、大きく駅舎内部空間の変化はなかったと考
えられる。 
（５）鉄道建設のピーク 
日本人技術者の駅づくりがついに完成を迎えた時代だ
った。鉄道建設もピークを迎え、駅が街の顔として堂々
とした姿で立っていくことになる。 
その中で駅の顔としての役割に注目し、それを都市の
中心として街づくりを行い、ヨーロッパの田園都市を真
似た都市がつくられるようになった。駅舎は都市のラン
ドマーク的な役割、存在で都市において確固たる地位を
確立していることがわかる。 
一方で駅舎の存在の大きさから、駅裏・表の問題が都
市の大きな問題となった。これに対し、橋上駅が誕生す
る。 
また、高架線化によって、駅機能を高架下に設ける有
楽町駅が新たな駅の有り方を提案する。これはこの後の
高架下商店街へと続くおおきな一歩だった。 
駅舎空間も、博多駅のように中庭を駅舎構内に設けた
ものや、京都駅には売店や理髪店などのサービス機能も
生まれた。 
（６）駅舎の多様化 
駅舎に対する様々な考え方が折り重なった時代であっ
た。 
駅舎の構造やデザインに関しては、最先端の技術を使
うようになり、駅舎というものが地域の玄関口にふさわ
しいように地域の有名な建物を模したデザインが表れる。
これは今までの駅舎は街の中心でありランドマークとし
ての存在だけだったものから次第に街の個性を表す存在
として駅が認識され始めたともいえる。 
しかし、近代主義の波を駅舎も受けることになる。関
東大震災で多くの駅舎が倒壊したことも要因になって、
今までの駅舎の旅客が滞留するという設計方針から旅客
は常に流動するものであり、「無駄なものを省いた駅が
良い」とされるようになっていった。 
また、有楽町の高架下の流れから、ついに高架下を商
店街として利用する駅舎が出来始める。駅舎と商業が次
第に近づいてきており、この後の民衆駅に繋がっていく。
名古屋駅には今までになかった浴場機能、大阪駅には商
店街機能が入っていた。 
このような国鉄の流れとは別に、私鉄では関西から直
営マーケットが駅舎に入り込むあらたな駅が誕生し、関
東では浅草にもターミナルデパートができあがる。また、
今までの日本にはなかった駅ホームと駅舎の一体化もこ
こで誕生したことになり、駅ホームの上空に建物を建て
るという使い方をしたのもこれが初めてであった。この
駅舎に商業を組み合わせるという考え方は、今後の国鉄
にも大きく影響を与える要因になったと考えられる。 
（７）戦後の駅舎と駅前広場 
主な民衆駅 
 
私鉄では駅舎の上に商業駅ビルが建つ事例が以前から
見られていたが、国鉄も民衆駅という形で初めてビルタ
イプの駅舎を駅ホームの隣に建てるようになる。 
国鉄の財政難によって生まれた民衆駅は、駅舎のデザ
インは近代主義の画一的なビルディングタイプであった
が、駅舎空間はホテルや貸店舗などの商業施設をはじめ、
文化ホールや博物館などいままでにない空間がみられた。
これは民間と協力した結果、市民の意見が駅舎に反映さ
れ、さらに駅舎が公共的な空間としての機能を備えてい
くきっかけになった。 
また、民衆駅に関して、企業が出資するパターンや市
が出資するパターンなど様々な事業形態があったことも
分かった。このように駅舎を民間と協力するという経営
方式も初めての試みであった。 
駅前広場も戦後に大きな変化が起こった。今まで国鉄
の単独広場として造成されており、交通機能をメインに
考えていた駅前広場から、戦後復興のために都市側と共
同で再開発を行うことによって都市の顔としての駅前広
場という考え方が新たに生まれ始めた。 
（８）新幹線の開業 
新幹線の開業によって鉄道 90 年の歴史の中で大掛か
りなデザイン統一が初めて行われ、駅舎の画一化を推し
進める出来事となった。しかし、その後一定の制約の中
で地域色や個性を出す新幹線駅舎も生まれ、新幹線もま
た今までの駅舎と同じように地域性をもっていった。 
そんななかで、これまでの駅前広場にはない新たなペス
トリアンデッキという駅ビルの前庭が完成する。多重層
高架橋の駅舎は駅舎と街の結びつきに重点が置かれ、
人・車の分離を上下で行うペストリアンデッキとの相性
がよかったため、このような組み合わせの駅舎・駅前広
場が地方中核都市の駅に多く採用されることとなった。
このペストリアンデッキは駅と都市とを通路でつなぎ、
交通機能の結節点としての駅前広場の意味合いを強く打
ち出している。 
 
（９）駅ビル誕生期 
主な駅ビル（赤字は私鉄） 
 
民衆駅はステーションデパートの前身であるが、経営
面や合築させる内容に違いがあった。 
民衆駅は部外（市など）からの投資なのでシアターや
展示室、文化ホールなど様々な機能が駅舎に入り込んだ
が、ステーションデパートは国鉄による投資のため利益
を出すことを念頭に置いてつくられることや国鉄法施行
令の内容に縛られるため商業の機能がほとんどであった。
平成になると、オフィスも駅舎と合築し始める。 
（１０）小括 
【海外と比較した際の日本らしさ】海外で開業した鉄道
であったが、日本の鉄道とは異なっている点もいくつか
あった。それは鉄道が１都市と１都市の二地点を主に結
ぶ交通であったこと。駅舎が終着駅で櫛形のターミナル
形式の終着駅デザインであったこと。ホームと駅舎が共
にデザインされていることなどが上げられる。これと比
較すると、日本は横浜駅の失敗例を生かし、大阪－神戸
駅という鉄道創設時代から通過式ホームを取り入れた。
しかし、これが片側に向けて顔を見せる駅舎の根本にな
り、駅が街のランドマークとして象徴性をもつようにな
ると日本の駅裏・駅表を作る要因にもなってしまった。
この対策として、橋上駅などができる。また、日本では
駅舎のデザインは海外に似通っているものの、駅舎とホ
ームは切り離され駅舎設計に主に力がそそがれた。だか
らこそ、その後の日本らしいスケールの和風、寺社風の
駅舎が誕生したと思われる。加えて、鉄道が様々な地域
を網目上に繋ぐ日本だからこそ地域の色を反映した駅舎
デザインが完成したと考えられる。 
【駅舎デザインの変化】海外模範の洋風駅舎から土着性
のある和風駅舎・和洋折衷駅舎へ変化し、日本らしい駅
舎が完成する。その後海外技術を学んだ日本人技術者に
よる洋風駅舎が完成し、駅が地域を表現するような地域
性のある和風デザインが完成。その後、時代の流れと共
に機能主義な没個性的なデザインへと移り変わってゆく。 
【駅舎空間の変化】駅舎機能・待合室に食堂機能が入り
込む。さらにサービス空間化が進み売店・理髪店も入り
込む。待つ・過ごす空間としての駅舎として中庭ができ
る。その後、待合室なしの簡素な空間（機能主義）に変
化したのち、民衆駅化による様々な機能空間が生まれる。 
【近年駅舎に繋がるルーツ】 
【商業と駅舎空間の結びつき】 
 
構内簡易食堂からはじまり、当時神戸でホテルチェーン
として始まった「自由亭ホテル」が車内食堂、駅構内食
堂を始めたのが駅舎食堂の一つの転機であった。その後
は、京都駅に理髪店や売店など駅舎を利用する人が便利
になるような旅客サービスとして様々な分野へと広がっ
ていった。その後は駅舎自体を百貨店とし商業で駅舎を
包み込むような、デパート駅舎が私鉄の阪急梅田駅や東
武浅草駅で生まれ、駅舎地下街や高架下など駅舎構内空
間を飛び出して商業が駅舎に張り付くようになってゆく。
さらには、民衆駅として町の商店が駅舎に入り込むよう
になる。その後、民衆駅は国鉄が出資する現在にも見ら
れるような駅ビル空間へとつながってゆくことになった。 
【駅舎と他機能の合築】 
 
そもそも駅舎とホテルというのは結びつきが早く、海外
でも駅舎の近くにホテルがあるのはよく見受けられた。
また、鉄道会社がホテルを経営するのも多く見られた。
そんなホテルの駅舎の合築から始まり、民衆駅が出来た
際に多くの合築が生れた。これは、地元の人々の意見を
多く取り入れた民衆駅だったからである。 
【駅前広場空間】鉄道創設時代には駅前広場に庭園文化
が入り込みそこにおおくの見物客が訪れた。この空間は
紛れもなく民衆のための広場であった。しかし、その後
鉄道の路線が増え規模が大きくなると共に駅前広場の土
地は駅舎構内や駅舎の一部となり、馬車のための乗継交
通広場となってしまう。その後、自動車の発達と呼応し
て駅前広場＝交通広場をあわせもつものとなり歩行者と
車が入り混じる空間になる。しかし、その後万世橋駅前
に銅像が立ち新たな駅前広場の形が生まれる。京都駅（二
代目）前には庭園が置かれた。車と歩行者を分離させる
駅前広場としては上野駅が始まりだったと思われる。戦
後になると戦後復興の促進を目的とし、駅前広場は街路
要地と鉄道用地を一体として都市計画決定し、整備する
こととなった。これが、今日の駅前再開発に繋がってい
る。 
【駅舎建築の意味の変化】創設時代の鉄道駅舎は文明開
化を象徴する洋風建築で、いままでになかった平等な公
共空間である駅舎待合空間が存在する、という意味合い
が強く主に旅客交通機関としての機能は目立っていなか
った。さらに、日本の駅舎はそもそも旅客機能と貨物機
能が同時に駅に存在し、鉄道創設時代の駅舎が設計され
た場所を見ると、川沿いや海沿いを意識しており貨物と
しての駅舎の需要が強く、民衆が鉄道を街中に入りこむ
ことを恐れたこともあり、主に街のはずれに建設され、
街の中心とはかけ離れていた。しかし、私鉄が走り始め
旅客輸送における客の取り合いから旅客サービスの向上
や、旅客駅と貨物駅を切り離すようになってから、次第
に交通としての意味合いが強くなり、駅舎空間にも変化
が見え始め食堂空間も完成する。その頃には、次第に街
の近くに建設されるようになった。交通機関の意味合い
が強くなることで、駅舎建築は鉄道という街と街を繋ぐ
存在を内包する街の玄関であるという意味合いが強く働
くようになる。そして、街のシンボルとして、地域性の
あるデザインや時代背景や情勢に合わせその時代の優れ
た技術を駅舎建築にそそぐようになる。皆に平等な市民
空間・公共空間であり、街と街を繋ぐ交通である駅舎が
街の中心となったのは当然の流であった。そしてついに、
駅舎を中心とした都市の開発も行われるようになり、都
市の中に駅舎建築は欠かせない要素となった。そして戦
後の市民にとっては、民衆駅をつくることで街の震災復
興をたくす存在、つまり街の精神的な支えとしての中心
性を駅舎建築は持つこととなった。 
 
３． 駅舎と駅前広場の新潮流 
（１）はじめに 
（２）駅舎新時代 
昭和末期から平成初期は「駅の活性化対策」によって
駅舎の新時代が訪れた時代であった。 
デザインに関しては昭和後期に見せた機能主義の駅舎
建築から一転し、各地域ごとに変化のあるデザインが設
計されていった。その中で駅と密接に関わる町や住民か
らも駅舎に対する様々な要望が出てくることになる。 
このような流れの中で、地域駅と大都市ターミナル駅
では大きく方向性が分かれていった。地方駅や観光地の
ある駅は駅や街を活性化させるために、地域デザインを
多く取り入れるようになる。また、地域機能を駅舎に合
築させることで駅舎をコミュニティの核として利用する。 
大都市ターミナル駅では、駅舎複合化を推し進めるよう
な働きかけが起こり、ホーム上空にも積極的に駅ビルを
建てるようになる。 
創設時代から簡素な造りでスポットライトを浴びてこ
なかった地域駅がここにきて、その性質を生かし、地域
とのつながりをデザインや駅舎空間に取り入れ始めたと
いえる。そのきっかけをつくったのは、民衆駅において
さまざまな機能を取り込んでいたことであった。 
また、このような駅舎に対する新たな可能性を模索し
ようと駅舎コンペも行われるようになる。この中で、駅
舎は新しい情報の場であり、広場であるといった考えが
多く出される。駅舎のポテンシャルに大きな期待を持ち
始めた時代の流れがこのコンペからも読み取れる。 
駅前広場には団体広場とよばれるような、広いスペー
スが設計されるようになり、交通広場だけでない駅前広
場が戻ってきている。 
駅舎においてイベントが行われ、駅舎が公共空間であ
ることを多くの人々に示した。 
（３）駅舎改革時代－建築家設計駅舎－ 
それぞれの駅が個性を持ち始める時代となった平成初
頭であったが、平成 5 年頃から駅舎そのものの造形がラ
ンドマークのような特徴的な形をもつ駅舎が登場した。 
こういった駅舎は「歴史のない都心の新駅」や「地域の
無人駅」に見られた。この理由として、新駅ができる場
所は近年になって都市化した場所や、栄えるきっかけと
なる建物などが建設された場所であり、その近未来的な
イメージがデザインに影響を与え、特殊な造形を誘発し
たこと。その地における駅舎の歴史がないことでかえっ
て住民から過去の駅を引き継ぐこと、地元の地産材料を
利用することなどの意見がなく、今までにないようなデ
ザインが自由に考えられたためと考えられる。このよう
に無人駅にデザインを施すのは今までにない新たな無人
駅の未来を示したともいえる。造形デザインに変化を与
えることで、駅舎の存在感を感じさせ、利用者を増やそ
うと計画されている。 
また、福井鉄道のハーモニーホール駅などの例から、
少ない面積の中で駅に個性を生み出そうとすると造形駅
が適していると考えられる。 
さらに大関駅の例は、駅舎の利用客増加のために駅舎
へ向かう道をデザインしたものであった。駅舎ではなく、
駅に繋がる道をデザインした例というのはいままでにな
いことである。 
高架駅のデザインも今までにない駅舎上屋を見せる京
都の二条駅・花園駅が完成する。ダイナミックな上屋デ
ザインは今までの高架駅の駅舎上屋にはない新たな一歩
を踏み出した。ホームの上にダイナミックな駅舎が誕生
する。 
平成初頭に生まれた合築駅も外観が造形化し、大きな
駅舎にも広がっていく。 
このように今までになかった自由な造形やホーム上空
の大きな駅舎、合築駅の造形化が起こったのは駅舎を建
築家が積極的に設計するようになったことも一つの背景
に上げられるだろう。 
駅ビルの複合化はついに京都駅という巨大な多機能複
合型駅ビルの完成を迎え、ピークを迎えた。ついに、駅
舎は一つの街として駅舎に広場、町の様々な機能を詰め
込む大きな館となった。 
駅前広場も建築家が駅舎と共に設計をする例も見られ
るようになった。これにより駅舎のデザインとともに駅
前広場も市民のための空間を設けた設計がなされるよう
になった。 
（４）駅舎の広場化・公共空間化 
駅舎改革期では、駅舎デザイン自体がダイナミックで
造形化し、町のシンボルであることを主張するような駅
舎が多く完成した。しかし、平成 20 年代に入ると、地域
とのデザインをより優先した駅舎がみられるようになる。 
駅舎は町の玄関であることから、街の風景を楽しめる
駅舎や市民の声を積極的に取り入れ街の人々の思いを形
にする駅舎が誕生する。 
多機能複合型駅ビルが誕生したことにより、都心の駅ビ
ルは複合化する流れをたどっている。 
博多駅ビルも大阪駅ビルもさらに拡大化し、今までにな
かった機能を駅に誘致しステーションシティへと変化を
遂げた。 
駅前広場はついに交通広場を左右にずらして、市民広
場を中心に計画するようになってきた。また、駐車場を
転用し活用する新たな駅前広場の形も出てきている。今
までの駅前広場と大きく異なるのは、駅に用がない人で
もつい立ち寄りたくなるような広場空間になっているこ
とである。さらに、イベントも積極的に誘致し、街の広
場となるべく駅前広場を活性化させている。 
市民が市や事業体とともに駅前広場を作り上げる例が多
く見受けられ、自分たちの駅前広場に対する愛着が積極
的な広場利用にもつながっていると考えられる。 
（５）小括 
【近年における駅舎の新潮流】昭和初頭から駅舎デザイ
ンが個性的に変化したが、一番大きく変化したのは平成
5 年頃から今までのスケールを超えるホームと一体化に
なったような駅舎デザインの登場である。建築家が積極
的に駅舎設計に関わるようになったことで、今までにな
い造形デザインや、より一層地域との関わりを強めてい
る。地産材料を使用することや、駅舎そのもののデザイ
ンにこだわるのではなく地域の風景を生かす駅舎が完成
している所を見ると、駅舎建築は過去に見られるような
形態だけのシンボル性ではなく、市民の心や地域の精神
性を映し出すような街の心の中心になる精神的シンボル
性をもつことが重視されている。駅舎はそれぞれの都市
や街を表現する媒体ともなった。駅舎の中にも、外にも
落ち着ける空間や市民が活動できるような場所を設け、
市民が積極的に駅舎や駅前広場を活用しようとする動き
もみられるようになった。 
さらに、駅舎デザインに対しても市民が積極的に関わ
ってきているということがあげられる。駅舎建築が公共
的になればなるほど、多くの人が利用し駅舎に人が集ま
り中心性が増す。駅舎自身の象徴性で人々を集めるので
はなく、駅舎機能で人々を集める時代に変化している。 
【空間の変化】駅舎空間は民衆駅で様々な空間を生み出
してからさらに進化し、地方の駅から地域の施設との合
築が始まり、図書館や郵便局などの公共施設が入り込む
ようになる。この流れが、都心駅にも表れ駅ビルにも公
共施設が入り込むようになる。さらに、東京駅で駅コン
が行われ、駅舎は人々のコンサート会場へも変化を遂げ
た。このイベントを行ったことで、駅舎利用の可能性を
大きく広げたと思われる。今、駅舎空間は駅利用者だけ
でなく、地域住民のための集まる空間として地域のスペ
ースとして人が過せる場所へと変化した。その中で、逆
に改札内の空間に駅ナカという駅利用者に限られた商業
スペース、滞留空間が生まれ、駅舎空間の特別性を生み
出そうとする試みが始まっている。 
【駅前広場空間】駅舎の意味の変化に合わせて、駅前広
場も駅舎利用者のための交通広場から市民がゆっくりと
過ごせる街の広場へと変化してきている。駅前広場にも、
市民がイベントを開ける空間を設計し、実際にその空間
が広く市民に活用されており、活用しようと努力されて
いる。 
【駅舎建築の意味の変化】駅舎デザインの造形が大きく
変化し巨大化することで、一時は駅舎が街のランドマー
クとして大きな存在感を放つようになった。その後、地
域に溶け込むような駅舎が誕生し、地域の玄関としての
役割を大きくした。現在は駅舎に商業施設や市の施設な
どが入り込み、駅舎利用のためだけに駅舎に集まるので
はなく、駅舎そのものが公共施設として成り立つ状態に
ある。駅舎は交通機関としての町の中心ではなく、公共
空間・地域空間としての町の中心になりつつある。 
 
４． 終章 
（１）結論 
 本論文では第一章で駅舎建築と駅前広場空間の原型を
探るために文献から歴史的変遷を、第二章で近年の駅舎
建築と駅前広場の意味やあり方を知るために全国の駅の
図面や写真、文献などから新潮流を調査し明らかにした。
全体を通して駅舎の存在意義の変化と駅前広場は連動し
て変化していると言える。鉄道創設期の駅舎は人々にと
って初めて見る洋風建築であり、文明開化の象徴として
存在していた。その時の駅前広場は植栽があり、庭園が
あり市民のための駅前広場を形成していた。しかし、そ
の後駅利用者が増加し、駅は交通機能として認められ始
める。駅舎改築が起こり、大きな駅では駅前広場の土地
を利用し改築を行ったことで市民のための駅前広場は失
われていった。そして、交通広場と歩行者空間が入り混
じる駅前広場が完成する。この交通と歩行者を分離した
画期的な駅前広場が完成したのは上野駅であった。そし
て、中央停車場で初めて都市計画としての広場整備が行
われ、駅舎・駅前広場ともに形作られる結果となった。
戦後は、国鉄と都市側の申し合わせにより積極的に再開
発が行われるようになり、新幹線駅や民衆駅との絡みか
らペストリアンデッキという日本独自の交通広場と歩行
者の分離が行われるようになった。このペストリアンデ
ッキも最初は駅ビルの前庭的な存在で、とても広場とは
いいがたいものであったが、のちに団体広場と呼ばれる
ようなオープン空間が設計されるようになり、いくらか
市民広場に近づいた。現在は駅舎が公共空間化し、必ず
しも駅利用者が使うための交通機関ではなくなった。こ
の流れと共に駅前広場も、市民がゆっくりできる市民広
場へと大きく変化している。 
さて、私たちがこれから考えるべきなのは駅舎・駅前
広場が表現する地域性はどうあるべきか、ということで
ある。駅舎は今まで常に地域に寄り添いデザインを変容
させ、都市の中での意味を変化させてきた。単に地域の
思いをデザインで表現することだけが地域性とは言い難
く、近年に見られる市民参加型の駅や地域の風景を大切
にする駅のように、駅デザイン以外の方法も利用して地
域の人々の意見や思いを反映する地域性のある駅舎・駅
前広場も登場した。このような駅舎や駅前広場は市民の
公共施設としての意味合いが強く、その一方で交通の中
心という核をもった他にはない独特な建築である。しか
し、巨大なステーションシティ化で街を駅舎内部に入れ
込む駅舎や駅舎を利用する人にしか利用できない駅ナカ
といった駅舎公共施設化の考え方とは正反対にある政策
が始まっている現状もある。このような駅は都心の土地
がない駅舎に多く、人々が足早に過ぎる駅に多く見られ
る。このように都心と地方では駅舎のあり方が大きく変
わってきている。都心のように街の要素を集約した大き
な駅ビルで街を隠すのではなく、地方中核都市のような
街の玄関・ゲートとして街に開いていく駅舎が今後都心
の駅舎や駅前広場にも展開していくべきだと私は考える。 
近年までは海外のような広場が日本には存在しておら
ず、市民が自由に集まり、自由に自分たちを表現する場
が都市空間には存在していなかった。しかし、最近では
駅がランドマークになり、駅前広場が市民広場化した。
これにより、地域のお祭りや催しがこの広場で行われる
ようになった。コミュニティや人のつながりが希薄にな
る現代の世の中に置いて、都市の広場としての役割をも
った駅舎と駅前広場は、街の欠かせない要素になってい
る。創設時代から現代まで、駅舎は常に時代を敏感に映
す鏡であった。過去から現在まで時代の社会情勢や、世
界的なデザインの流れに大いに影響を受けていることが
読み取れるのはそれだけ駅舎が人々の関心の中心であっ
たことを表している。このように駅舎が都市の中心にな
り、それが廃れずに都市や街の顔として現在まで生き続
け発展し、都市の欠かせない要素になっているのは海外
にはみることのできない日本らしさであると言えるので
はないだろうか。 
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